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@ Fordereinrichtung unter Verwendung eines Linearmotors 

Fordereinrichtung unter Verwendung eines Linearmotors, 
die einen Transportwagen und eine Leitschiene zur Auf nah- 
me des zu bewegenden Transportwagens umfaSt. Die Leit- 
schiene weist Primarspulen auf und der Transportwagen 
weist einen flextblen Sekundarleiter auf, der an der Langs- 
seite des Wagens parallel zur Leitschiene angeordnet ist. Die 
Primarspulen umfassen eine Halte-Primarspule an jeder 
Lade- und Entladestatton zum Anhalten und Starten des 
Transportwagens. eine Verzogerungs-Primarspule und eine 
Beschleunigungs-Primarspule an einander entgegengesetz- 
ten Enden der Halte-Primarspule zur Verzogerung des an der 
Station anzuhaltenden Transportwagens bzw. zur Beschleu- 
nigung des Wagens nach seinem Start hin zu einer Sollge- 
schwindigkeit und eine Anzahl von Zwischen-Beschleunt* 
■ gungs-Primarspulen zwischen benachbarten Stationen zur 
* Beibehaltung der Sollgeschwindigkeit des Wagens. 
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Patentanspruche 

1. Fordereinrichtung unter Verwendung eines Line- 
armotors, gekeimzeichnet durch folgende Einzel- 
teile: 5 

— einen Transportwagen (A) 

— eine Leitschiene (B) zur Aufnahme des zu 
bewegenden Transportwagens (A) 

— Primarspulen (Q, die mit der Leitschiene io 
(B) verbunden sind, 

— einen flexiblen Sekundarleiter (£>), der in 
eine Vielzahl von Leiterteilen (D\ t JD2) aufge- 
teilt ist, die an der Langsseite des Transport- 
wagens (A) angeordnet sind, und 15 

— RoUen (8), die mit dem Transportwagen (.4) 
verbunden und von der Leitschiene (B) gefuhrt 
sind, 

— wobei die Vieizahl von Leiterteiien (Di, D2) 
flexibel in Bezug auf die RoUen (8) sind und 20 
sich entlang der Leitschiene (B) erstrecken. 

2. Fordereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Primarspulen (C) eine Halt- 
Primarspule (CI) umfassen, die eine Bremskraft auf 25 
den Transportwagen (A) ausubt und diesen an einer 
Ziel-Haitestation anhalt, wobei die Halte-Primar- 

„ spule (O) angesteuert wird durch Brems-Steuer- 
strom-Vorrichtungen (100/4), die eine Antriebskraft 
jedesmal errechnen, wenn der Transportwagen (A) 30 
eine festgelegte Distanz vorschreitet und die den 
Transportwagen (A) veranlassen, eine weitere fest- 
gelegte Distanz vorzulaufen, und die die berechne- 
te Antriebskraft in Abhangigkeit zu einer Ge- 
schwindigkeitsanderung andern, wobei die Ge- 35 
schwindigkeitsanderung resultiert von einer vor- 
hergehenden Erzeugung der Antriebskraft. 

3. Fordereinrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Brems-Steuerstrom-Vorrich- 
tung (tOQA) in der Lage ist, die Antriebskraft jedes- 40 
mal dann zu berechnen, wenn der Transportwagen 
(A) sich der festgelegten Distanz nahert, wobei die 
Berechnung auf der Grundlage der Differenz zwi- 
schen einer Laufgeschwindigkeit in einer aktuellen 
Position und einer Sollgeschwindigkeit in einer Po- 45 
sition erfolgt, die der Transportwagen nach Zu- 
rucklegen der vorbestimmten Distanz aus der aktu- 
ellen Position erreicht, sowie die festgelegte Di- 
stanz, und das .Gewicht des Transportwagens, wo- 
bei letzteres fur die zweite und folgende Berech- 50 
nungen der Antriebskraft abgeleitet und auf der 
Basis von Geschwindigkeitsanderungen abgeleitet 
werden, die sich aus der Antriebskraft ergeben, die 
bei vorhergehenden Zyklen angewandt wurden, 

4. Fordereinrichtung nach Anspruch 3, dadurch ge- 55 
kennzeichnet, daB die Primarspule (Q weiterhin ei- 
ne Negativ-Antrieb-Primarspule (C2) umfaBt, die 
eine negative Antriebskraft auf den Transportwa- 
gen (A) ausiibt, wobei die Negativ-Antriebs-Pri- 
marspule (C2) im Bereich der Halte-Primarspule eo 
(CI) angeordnet ist. 

5. Fordereinrichtung nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Negativ-Antriebs-Primar- 
spule (C2) auch zum Beschleunigen des Transport- 
wagens (A) genutzt wird, der von der Halte-Pri- 65 
marspule (CI) gestartet wurde. 

6. Fordereinrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Transportwagen (A) einen 
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Speicher (15) zum Speichern der Destinationsdaten 
enthalt, wobei die Hake- und Beschleunigungs- 
strom-Vorrichtung (100 B) geeignet sind, die Induk- 
tion der genannten Negativ-Antriebs-Primarspule 
(C2) und die Steuerstrom-Vorrichtungen zum 
Bremsen (lOOA) zu steuern und dabei Leseeinrich- 
tungen (16) umfaBt, die die Daten lesen kann, die in 
dem Speicher (15) gespeichert sind. 

7. Fordereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Primarspulen (Q eine Zwi- 
schenbeschleunigungs- Primarspule (C3) umfassen, 
mit der der Transportwagen (A) auf eine Sollge- 
schwindigkeit beschleunigt wird, wobei die Zwi- 
schenbeschleunigungs-Primarspule (C3) angesteu- 
ert wird druch Stromregler fur die Zwischenbe- 
schleunigung (100C), mit denen eine Antriebskraft 
aufgrund der Differenz zwischen der Sollgeschwin- 
digkeit und einer Laufgeschwindigkeit des Trans- 
portwagens (A) einem TransportwagemGewicht, 
und einer vorbestimmten Zeitspanne bereehnet 
wird, um die Zeitspanne zum Ausschalten der An- 
triebskraft oder eine festgelegte Distanz des Trans- 
portwagens (A), zu berechnen uber die sich der 
Transportwagen bewegt, wahrend die Antriebs- . 
kraft angewandt wird, wobei entsprechend dieser 
Berechnung die Zwischenbeschleunigungs-Primar- 
spule (C3) fiir eine festgelegte Zeitspanne ange- 
steuert wird. 

8. Fordereinrichtung nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Primarspulen (Q weiterhin 
eine Halte- Primarspule (CI) umfassen, die eine An- 
triebskraft erzeugt, die den Transportwagen (A) an 
einer Ziel-Haltestation anhalt, sowie weiterhin eine 
Negativ-Antriebs-Primarspule (C2), die eine nega- 
tive Antriebskraft auf den Transportwagen (A) an- 
legt, wobei die Negativ-Antriebs-Primarspule (C2) 
im Bereich der Halte-Primarspule ( CI ) angeordnet 
ist. 

9. Fordereinrichtung nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Negativ-Antriebs-Primar- 
spule (C2) auch zum Beschleunigen des Transport- 
wagens (A) benutzt wird, der von der Halte-Pri- 
marspule (CI) gestartet wird. 

10. Fordereinrichtung nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Transportwagen (A) einen 
Speicher (15) zum Speichern der Destinationsdaten 
enthalt, wobei die Halte- und Beschleunigungssteu- 
erstrom-Vorrichtungen (1005) geeignet sind, die 
Induktion der genannten Negativ-Antriebs-Pri- 
marspule (C2) und die Steuerstrom-Vorrichtungen 
zum Bremsen (100A) zu steuern und dabei Leseein- 
richtungen (16) umfaBt, die die Daten lesen kann, 
die in dem Speicher (15) gespeichert sind 

Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Fordereinrichtung unter 
Verwendung eines Linearmotors zum An trie b von 
Transportwagen. Insbesondere betrifft die Erfindung ei- 
ne Fordereinrichtung, die einen Transportwagen, eine 
Leitschiene zur Aufnahme des zu bewegenden Trans- 
portwagen, Primarspulen, die mit der Leitschiene ver- 
bunden sind, und einen Sekundarleiter, der an den 
Transportwagen angebaut ist, umfaBt 

Oblicherweise ist der Sekundarleiter, der mit dem 
Transportwagen verbunden ist, aus einer einzelnen 
Platte gebildet Es gibt Ausfuhrungsformen, bei denen 
der Linearmotor einen Sekundarleiter umfaBt, der hori- 
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zontal an dem Transportwagen angebaut ist. Weiterhin 
ist eine Ausfiihrungsform bekannt, bei der der Linear- 
motor einen Sekundarleiter umfaBt, der vertikal an dem 
Transportwagen angebaut ist Die erstgenannte Aus- 
fiihrungsform ist geeignet fur eine Laufschiene, die hori- 
zontale Kurven umfaBt, wahrend die zweite Ausfuh- 
rungsform fur Laufschienen geeignet ist, die vertikale 
Kurven umfaBt 

Weiterhin sind in einigen Fallen die Primarspulen in 
geeigneten Abstanden an der Langsseite der Leitschie- 
ne angebracht. In anderen Fallen sind sie in kontinuierli- 
chen Reihen an der Langsseite angebracht. Im ersten 
Fall ist es wunschenswert, daB die Primarspulen eine 
ausreichende Lange haben, urn die Beschleunigungs- 
oder Abbremszeit zu verlangern, die durch die intermit- 
tierend angeordneten Primarspulen ausgelost wird. 1m 
Ietzteren Falle ist es auBerdem wiinschenswert, daB die 
Primarspulen eine ausreichende Lange haben, um eine 
starke Antriebskraft zii erzeugen. 

Eine Fordereinrichtung, die die Transportwagen zu 
Stationen fahrt, die an verschiedenen Stellen ange- 
bracht sind, besitzt eine Fuhrungsschiene, die in hori- 
zontaler und vertikaler Richtung gekurvt ist, so daB sich 
horizon tale und vertikale Kurvenabschnitte ergeben. 
Fur derartige Kurvenabschnitte ist es wiinschenswert, 
daB sich der kleinstmdgliche Kurvenradius ergibt, um 
eine hohe Fordereffizienz zu crhalten. 

Bekannte Konstruktionen, zu denen Sekundarleiter 
gehoren, die aus einer einzelnen Platte mit groBer Lan- 
ge bestehen, haben den Nachteil, daB der Kurvenradius 
bei gekurven Laufschienen nicht bis zu einem befriedi- 
genden Grade reduziert werden kann. Wo beispielswei- 
se der Sekundarleiter so angeordnet ist, daB er durch 
den Innenraum der Fuhrungsschiene bewegt wird, ist es 
notwendig, eine Kollision zwischen dem Sekundarleiter 
und der FQhrungsschiene zu verhindern. Dort, wo der 
Transportwagen durch einen Linearmotor auch in den 
Kurven-Abschnitten angetrieben wird, ist es erforder- 
lich, den gesamten Sekundarleiter in einer geeigneten 
Position relativ zu den Primarspulen anzuordnen und zu 
halten. 

Die voriiegende Erfindung berucksichtigt den Stand 
der Technik wie beschrieben. Sie lost dabei die Aufgabe, 
MaBnahmen anzugeben, die den Kurvenradius dort re- 
duzieren, wo gekurvte Schienenabschnitte vorliegen, 
wobei sie gleichzeitig erlaubt, daB der Sekundarleiter 
eine ausreichende, betrachtliche Lange hat. 

Um diese Aufgabe zu losen, umfaBt eine Forderein- 
richtung unter Verwendung eines Linearmptors gemaB 
vorliegender Erfindung folgende Einzelteile: 

— einen Transportwagen, 

— eine Leitschiene zur Aufnahme des zu bewegen- 
den Transportwagens, 

— Primarspulen, die mit der Leitschiene verbunden 
sind, 

— einen flexiblen Sekundarleiter, der in eine Viel- 
zahl von Leiterteilen aufgeteilt ist, die an der 
Langsseite des Transportwagens angeordnet sind, 
und Rollen (8), die mit dem Transportwagen (A) 
verbunden und von der Leitschiene (B) gefuhrt 
sind, 

— wobei die Vielzahl von Leiterteilen flexibel in 
Bezug auf die Rollen sind und sich entlang der Leit- 
schiene erstrecken. 

Entsprechend vorliegender Erfindung ist daher der 
Sekundarleiter in eine Vielzahl von Leiterteilen unter- 


teilt, die in einer Position gehalten sind, die sich an der 
Langsseite der Leitschiene erstrecken, und zwar mit 
Hilfe von Rollen, die durch die Leitschiene gefuhrt sind. 
Die Leiterteile nehmen eine lineare Ausrichtung in ei- 
5 nem geraden Schienenstiick ein und sie werden gebo- 
gen in einem Kurvenabschnitt. 

Dementsprechend kollidiert der Sekundarleiter nicht 
mit der Leitschiene auch dann, wenn der Sekundarleiter 
eine groBe Lange hat und der Kurven-Abschnitt einen 
io sehr kleinen Krummungsradius. Auch wird der Trans- 
portwagen ordnungsgemaB durch den Linearmotor an- 
getrieben, indem der gesamte Sekundarleiter in den 
Kurvenabschnitten gebraucht wird. Die erfindungsge- 
maBe Fordereinrichtung erlaubt, daB der Sekundarlei- 
15 ter eine ausreichende Lange hat fur ein ausgezeichnetes 
Fahrverhalten. Die Kurven-Abschnitte konnen einen 
sehr kleinen Krummungsradius haben, so daB eine hohe 
Forder-Effizienz erreicht wird. 

Weitere Aufgaben und Vorteile der vorliegenden Er- 
20 fmdung werden aus der nachfolgenden Beschreibung 
der Zeichnung ersichtlich. Die Figuren der Zeichnung 
zeigen im einzelnen : 

Fig. 1 ein Schema einer Fordereinrichtung; 

Fig. 2 A und B Blockdiagramme, die Regler fur die 
25 Fordereinrichtung darstellen; 

Fig. 3 eine Frontansicht des Transportwagens; 

Fig. 4 eine schematische perspektivische Ansicht des 
Transportwagens, 

Fig. 5 eine schematische Seitenansicht eines Zwei- 
30 phasen-Sensors, 

Fig. 6 eine schematische Draufsicht einer Schlitzplat- 
te und einer Befestigungsvorrichtung, 

Fig. 7 eine schematische Draufsicht auf eine Daten- 
Speicher-PIatte, 
35 Fig. 8 eine schematische Draufsicht auf einen Sensor 
fur Ladungen; 

Fig. 9 eine Seitenansicht eines Teiles des Transport- 
wagens; 

Fig. 10 eine Draufsicht auf einen Teil des Transport- 
40 wagens; 

Fig. 1 1 eine schematische Ansicht des Transportwa- 
gens in einem gebogenen Zustand; 

Fig. 12 bis 17 zeigen FluBdiagramme mit Regel-Ope- 
rationen; 

45 Fig. 18 zeigt ein Diagramm der Beziehung zwischen 
Primarspulen und Reisegeschwindigkeit; 
Fig. 19 zeigt ein Diagramm des Abbremsvorganges; 
Fig. 20 bis 23 sind Ansichten, die eine andere Ausfuh- 
rungsform der Fordereinrichtung zeigen, das Bremsen 
50 und Bremssteuerungen umfaBt; 

Fig. 20 A und B zeigen Draufsichten auf die Bremsen 
und Bremssteuerungsvorrichtungen; 

Fig. 21 zeigt eine Ruckansicht in vertikalem Schnitt 
des Transportwagens und der FQhrungsschiene; 
55 Fig. 22 zeigt eine Schnittansicht gemaB Linie a-a der 
Fig. 21; 

Fig. 23 zeigt eine Seitenansicht der Bremsbetriebs- 
vorrichtungen; 

Fig. 24 bis 27 zeigen eine weitere Ausfuhrungsform 
60 einer Fordereinrichtung, die Saugvorrichtungen fur 
Staub umfassen; dabei ist 

Fig. 24 eine Vorderansicht der Fuhrungsschiene; 

Fig. 25 zeigt eine Ansicht der Fuhrungsschiene (Teile 
teilweise weggebrochen); 
65 Fig. 26 zeigt eine Vorderansicht der Verbindung von 
Saugvorrichtung mit Fuhrungsschiene (Teile teilweise 
weggebrochen); 

Fig. 27 zeigt eine Seitenansicht der Saugvorrichtung. 
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Fig. 1 zc sin Ausfiihrungsbeispiel einer Forderein- 
richtung, d ? e - men Linearmotor verwendet Die Einrich- 
tung umfabv einen Transportwagen A, der Objekte 
tragt. Ferner gehort dazu eine Leitschiene B in Schlei- 
fenform, die die Transportwagen A durch die Stationen 
ST leitet und fuhrt, an denen die Objekte geladen und 
abgeiaden werden. Der Transportwagen A ist durch ei- 
nen Linearmotor angetrieben und kann verschiedene 
Arten von Objekten befordern, wie noch beschrieben 
werden w i-v± 

Bei der Beschreibung des Ausfuhrungsbeispieles wird 
angenommen, daB der Transportwagen A nur im Ge- 
genuhrzeigersinn entlang der Leitschiene B angetrieben 
wird. Jedoch wird in der Betriebspraxis der Transport- 
wagen A sowohl in Uhrzeigerrichtung als auch in Ge- 
genuhrzeigerrichtung angetrieben. Deshalb sei ange- 
merkt, daB der nachfolgend beschriebene Fall auch den 
Fall umfaBt, bei dem der Transportwagen A sowohl im 
Uhrzeigersinne als auch im Gegenuhrzeigersinne ange- 
trieben wird, oder anders ausgedruckt: vor und zuruck. 

Fig. 3 zeigt, daB die Leitschiene Beine hohle Struktur 
hat, die einen Hauptrahmen 1 umfaBt, der einen U-for- 
migen Querschnitt aufweist, und daB sie ein Paar Deckel 
2 (rechts und links) umfaBt, die an den Oberkanten des 
Hauptrahmens befestigt sind. Die Leitschiene B enthalt 
einen Antriebsteil 3 des Transportwagens A in ihrem 
oberen Bereich. Primarspulen Csind im unteren Bereich 
angeordnet Die Primarspulen C liegen in Intervallen 
entlang der Laufrichtung des Transportwagens A 

Der Hauptrahmen 1 umfaBt Schienen !A t die vertikal 
ausgeformt sind in einer mittleren Position der rechten 
und linken Seitenwand des Hauptrahmens, mit dem sie 
auch einstiickig sind. Sie stiitzen den Antriebsteil 3 des 
Wagens. Die Primarspulen C sind auf dem Boden des 
Hauptrahmens 1 befestigt. 

Die Primarspulen Cumfassen eine Halte-Primarspule 
O f die gegeniiber jeder Station ST angeordnet ist (vgl. 
Fig. 1). Beschleunigungs- und Brems-Primarspulen C2 
sind auf gegenuberliegenden Seiten der Primarspule CI 
nahe zu dieser angebracht Eine Zwischenbeschleuni- 
gungs-Primarspule C3 ist zwischen zwei benachbarten 
Stationen ST vorgesehen. Die Halte-Primarspule CI 
wird dazu verwendet, den Transportwagen A an der 
Station ST abzubremsen und anzuhalten, sowie dazu. 
den Transportwagen A zu starten und zu beschleunigen, 
der die Station ST verl&Bt Die Beschleunigungs- und 
Brems-Primarspulen CI werden dazu benutzt, den 
Transportwagen A abzubremsen, so daB dieser an der 
Station S!Tbis auf eine Sollgeschwindigkeit abgebremst 
wird, sowie dazu, den Transportwagen A zu beschleuni- 
gen, so daB er hinter der Station ST auf eine Sollge- 
schwindigkeit beschleunigt wird, sowie dazu, den Trans- 
portwagen A auf eine Sollgeschwindigkeit zu beschleu- 
nigen, der von der Station ST gestartet ist Die Zwi- 
schen-Beschleunigungs-Primarspuien C3 werden dazu 
genutzt, den Transportwagen A auf eine Sollgeschwin- 
digkeit zu beschleunigen. 

In der nachfolgenden Beschreibung des Ausfuhrungs- 
beispieles werden die Primarspulen CI, C2 und C3 glo- 
bal als Primarspulen Cbezeichnet, falls notwendig. 

In Fig. 3 bezeichnet E Stromkabel, die sich langs den 
Primarspulen C erstrecken. Sie sind getrennt durch die 
Leitschiene B von Signalkabein /% die sich unterhalb der 
Leitschiene B erstrecken. Mit anderen Worten,die Leit- 


auf die Primarspulen CI, CI und C3, wo bei der Trans- 
portwagen A unter Geschwindigkeitsregelung durch 
die Primarspulen CI, C2 und C3 angetrieben wird. 

Wie in den Fig. 3, 4, 9 und 10 dargestellt, umfaBt der 
Transportwagen A einen Hauptteil, der aus dem An- 
triebsteil 3 und der Objektladeflache 4 besteht, mit ei- 
nem Sekundarleiter D, der horizontal in einem unteren 
Teil des Wagens liegt 

Der Transportwagen A umfaBt ein Paar Bug- und 
Heckstreben 5, die durch einen Laufrahmen 5A verbun- 
den sind, der sich liber den Wagen erstreckt Die Ob- 
jektladeflache 4 ist auf den Streben 5 befestigt Ein 
Stutzrahmen 6, der das Antriebsteil 3 halt, ist an jede der 
Streben 5 befestigt, so daB er relativ hierzu drehbar ist 

Der Stutzrahmen 6 umfaBt einen Rohrrahmen 6a, der 
die Strebe 5 so umfaBt, daB er um sie herum gedreht 
werden kann. Ein Flachrahmen 6 b ist an der auBeren 
Peripherie des Rohrrahmens 6a befestigt Ein Paar reen- 
ter und linker Antriebsrader 7 sind im Mittelbereich an 
der Langseite des Flachrahmens 6b angebracht, so daB 
sie an einer horizontalen Achse X drehen. Ein Paar 
reenter und linker Rollen 8 sind an den Bug- und Heck- 
Enden des Flachrahmens 6b befestigt, und rotieren um 
vertikale Achsen K 

Die Antriebsrader 7 drehen auf den Schienen 1A, 
wahrend die Rollen 8 in Kontakt stehen mit der rechten 
und linken Seitenwand des Hauptrahmens 1. Die Bug- 
und Heckstreben 5 erstrecken sich durch einen Schlitz, 
der durch den rechten und linken Deckel 2 begrenzt ist 

Der Sekundarleiter D ist zusammengesetzt aus einer 
Aluminiumplatte und einer Stahlplatte, die ubereinan- 
der liegen, wie in den Fig. 9 bis 1 1 dargestellt Er zerfallt 
in drei Teile Di und D2, die im Bug- und Heckteil des 
Transportwagens angeordnet sind 

Bug- und Heckleiterteile Di der drei Leiterteile Di 
und DI sind jeweils verbunden mit einer Stutze 9, die 
mit dem Flachrahmen 6b verbunden ist Der Zwischen- 
leiterteil DI ist mit seinen gegenuberliegenden Enden 
verbunden mit der Bug- und Heckstrebe 5. Der Zwi- 
schenleiterteil DI besitzt gebogene Bug- und Heckkan- 
ten £2. 

Auch jedes der Bug- und Heckleiterteile DX besitzt 
ein gebogenes Ende £1, das um die Streben 5 herumge- 
bogen ist Diese Konstruktion erlaubt es, daB die Leiter- 
teile D\ und DI in losen Kontakt miteinander bleiben, 
wen sie gebogen sind. 

Wenn der Stutzrahmen 6 seine Richtung andert durch 
Kontakt der Rollen 8 mit der Leitschiene B, nimmt auch 
der Sekundarleiter £>eine gekriimmte Gestalt an, wobei 
die Bug- und Heck-Leiterteile Dt relativ zu dem Zwi- 
schenleiterteil DI gebogen sind. 

Die Zahl der Sekundarleiterteile D kann verschieden 
groB sein. Weiterhin dienen in der vorliegend beschrie- 
benen Ausfiihrungsform die Rollen 8 sowohl zum Stiit- 
55 zen des Transportwagens A als auch als Rollen zum 
Biegen der Sekundarleiter D. Es konnen jedoch auch 
separate Rollen zum Biegen der Leiter vorgesehen sein. 

Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich auf die 
Fig. 1, 3, 4, 9 und 10. Um den Transportwagen A in einer 
fixierten Position wahrend des Ladens und Entladens 
unbeweglich zu halten an einer Station 57; sind Elektro- 
magnete 10 am Boden der Leitschiene B befestigt, die 
unten Fixierelemente 11 anziehen, die an dem Wagen 
befestigt sind. Wie aus Fig. 1 zu erkennen ist, sind die 


10 


15 


20 


25 


30 


35 


40 


45 


50 


60 


schiene B wird dazu benutzt, die Signalkabel Fgegen 65 Elektro magnet e 10 in vier Positionen angeordnet, und 

Storungen abzuschirmen. zwar an der Bug- und Heckseite und an der rechten und 

Fig. 18 zeigt ein Beispiel der Beziehung zwischen der an der linken Seite der Primarspule O, so daB sie den 

Reisegeschwindigkeit des Transportwagens A im Bezug Transportwagen A durch Fixieren an vier Positionen 
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stoppen und halten konnen, namlich an der Bug- und 
Heckseite sowie an der rcchten und linken Seite des 
Wagens. Weiterhin ist aus den Fig. 3, 4, 9 und 10 zu 
ersehen, daB die Fixierelemente 11 an gegeniiberliegen- 
den Seiten der Bug- und Heck-Leiterteile DX befestigt 5 
sind, so daB sie in Bezug auf das rechte und Hnke An- 
triebsrad 7 innenliegen. 

Eines der rechts und links liegenden Antriebsrader 7 
dient als Festpunkt, um den Transportwagen A gegen 
Schragstellung zu halten, auch wenn sich eine Differenz io 
in den Anziehungskr&ften zwischen den rechten und 
linken Elektromagneten 10 ergibt, die die rechten und 
linken Fixierelemente 11 anziehen, die ihnen jeweils ge- 
genuberliegen, oder auch dann, wenn sich eine Distanz- 
Differenz zwischen den rechten und linken Fixierele- is 
ihenten 11 zu den betreffenden Schienen A A der Leit- 
schiene B ergibt, von der das rechte und linke Antriebs- 
rad 7 gestutzt werdea 

In dem vorbeschriebenen Ausfuhrungsbeispiel sind 
Fixierelemente 11 an zwei Positionen vorgesehen, die 20 
sich uber dem Sekundarleiter Z?und den Elektromagne- 
ten 10 gegenuberliegen, die an der rechten und linken 
Seite vorgesehen sind, um das genannte rechte bzw. 
linke Fixierelement 11 anzuziehen. Es kann jedoch auch 
ein einziges Fixierelement 11 an nur einer mittleren Po-. 25 
sition vorgesehen sein, das von einem einzigen Elektro- 
magneten 10 angezogen wird. 

In der vorgenannten Ausfuhrungsform sind die Fi- 
xierelemente 11, die den Elektromagneten 10 gegen- 
uberliegen, integriert mit dem Sekundarleiter Dgebaut 30 
Sie konnen jedoch auch separat von diesem vorgesehen 
und angeordnet sein. Die Zahl, Position und andere spe- 
zifische Details der Elektromagriete 10 und der Fixier- 
elemente 11 kennen auf verschiedene Weise variieren. 
Beispielsweise konnen Teile der Stahlplatte, die den zu- 35 
sammengesetzten Sekundarleiter D bilden, als Fixier- 
elemente 11 ausgebildet sein, auf die eine Anziehungs- 
kraft ausgeubt wird. Bei alien diesen Konstruktionsva- 
riationen sollten jedoch die Elektromagnete 10 und die 
Fixierelemente 11 selbstverstandlich zwischen dem 40 
rechten und linken Antriebsrad 7 liegen. 

Ein Regelsystem zum Fahren der Transportwagen A 
durch die Primarspulen CI, C2 und C3 wird im folgen- 
den beschrieben. 

Wie in Fig. 2 (A) dargestellt, umfaBt das Kontrollsy- 45 
stem einen Hauptregler TCP zur Steuerung und Rege- 
lung des Betriebes der gesamten Fordereinrichtung. 
Weiterhin gehoren hierzu eine Vielzahl von Subreglern 
SCP, die mit dem Hauptregler TCP verbunden sind, 
wobei mit diesem Signale ausgetauscht werden konnen 50 
durch optische Glasf aserkabel und dergleichen. 

Wie in Fig. 1 dargestellt, steuert und regelt jeder der 
Subregler SCP einen Abschnitt der Spur K, wobei ein- 
geschlossen ist eine Stationsprimarspule CI, zwei Be- 
schleunigungs- und Brems-Primarspulen CI und eine 55 
Vielzahl von Zwischenbeschleunigungs-Primarspulen 

a. 

Der Hauptregler TCP hat insbesondere die Auf gabe, 
die Identifikationszahl des Transportwagens A zu regi- 
strieren, der sich im Abschnitt K unter Kontrolle eines 60 
Subreglers SCP befindet und an diesen Subreglern SCP 
den Bestirnmungsort fur den Transportwagen A auszu- 
geben, der sich an einer Station STeines Abschnittes K 
befindet Zu diesem Zweck versorgt der Subregler SCP 
den Hauptregler TCP mit verschiedenen Daten, so z. B., 65 
ob der Transportwagen A vorhanden ist oder nicht, die 
Identifikationszahl des vorhandenen Transportwagens 
A, ob der Transportwagen A beladen ist oder nicht, oder 


den Wunsch, den Transportwagen A, der sich an der 
Station SFbefindet, erneut zu starten. 

Der Transportwagen A der von dem Hauptregler 
TCP gestartet ist unter Verwendung der Bestimmungs- 
ort-Daten, wird zu der Bestimmungsstation Sr gefah- 
ren, die sich unter der Kontrolle allein des Subreglers 
SCP befindet, wobei Belastungen des Hauptreglers TCP 
vermindert werden. 

Der Transportwagen A wird von einem Abschnitt K 
zu einem nachsten Abschnitt K unter der Bedingung 
weiterbewegt, daB sich dort kein anderer Transportwa- 
gen befindet. Um diese Bedingung zu sichern, sind die 
Subregler SCP untereinander zum Informationsaus- 
tausch verbunden, wobei sich diese Information auf die 
Anwesenheit oder Abwesenheit von Transportwagen A 
bezieht 

Wie in der Fig. 2 (B) dargestellt, ist jeder der Subre- 
gler SCP mit mehreren Sensoren verbunden. Es sind 
dies im einzelnen: Zweiphasen-Sensor 12 zum Abfuhlen 
der Geschwindigkeit, der zuriickgelegten Entfernung 
und der Bewegungsrichtung des Transportwagens A, 
der sich zu der Stations- Primarspule CI vorbewegt hat; 
Geschwindigkeitssensoren 13, die die Geschwindigkeit 
des Transportwagens A abfuhlen, der sich zu den Be- 
schleunigungs- und Verzogerungs- Primarspulen C2 
bzw. zu den Zwischenbeschleunigungs-Primarspulen C3 
bewegt, 

Anwesenheitssensoren 14, die die Zyklen des Beginns 
und des Endes der Anwendung der Antriebskrafte auf 
den Transportwagen A durch die Beschleunigungs- und 
Verzogerungs-Primarspulen C2 und der Zwischenbe- 
schleunigungs-Primarspulen C3 zahlen, 
Lesekopfe, die die Daten lesen, die sich in einer Magnet- 
speicherplatte 15 befinden, die mit dem Transportwa- 
gen A verbunden ist, Schreibkopfe 17, die Daten in die 
Speicherplatte 15 einlesen, nachdem der Transportwa- 
gen A von den jeweiligen Stationen SPgestartet ist 
die bereits beschriebenen Elektromagnete 10 zum Ah- 
halten des Wagens, 

eine Antriebskraftsteuerung 18 zum Justieren der An- 
triebskraft, die durch die Primarspulen CI, CI und C3 
aufgewandt wird, 

ein Beladungssensor 19, der die Objekte aufspurt, die 
auf dem Transportwagen A an der Station Sraufgela- 
den werden. 

Aus den Fig. 5 und 6 ist zu erkennen, daB der Zwei- 
phasensensor 12 zwei Fotounterbrechungssensoren 12a 
und 12Z> umfaBt, die am Bug und am Heck des Trans- 
portwagens A angeordnet sind und die der Stations-Pri- 
marspule CI gegenuberliegen. Die genannten Sensoren 
nehmen eine Lichtunterbrechung auf, die durch eine 
Schlitzplatte 20 hervorgerufen wird, die auf dem Lauf- 
rahmen 5-4 des Transportwagens A angebracht ist 

Die Schlitzplatte 20 umfaBt Schlitze 21, die in be- 
stimmten Intervallen an der Langsseite des Transport- 
wagens A angebracht sind und die jeweils eine bestimm- 
te Breite haben. Die Vorschubrichtung des Transport- 
wagens A wird danach festgestellt, welcher von den 
beiden Fotosensoren 12a und 125 zuerst unterbrochen 
wird. Die Geschwindigkeit des Transportwagens A wird 
aufgrund der erforderlichen Zeit bestimmt, die von der 
ersten Lichtunterbrechung eines der beiden Fotosenso- 
ren 12a und 12b verstreicht bis zu einer zweiten Licht- 
unterbrechung, nachdem die erste Lichtunterbrechung 
aufgehort hat. Die Vorschreitdistanz des Transportwa- 
gens A wird aufgrund der Anzahl der Fotounterbre- 
chungen bestimmt, die einen der beiden Fotosensoren 
12a und 12Z? betreffen. Da die beiden Fotosensoren an 
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festgelegten Positionen relativ zur Primarspule Ci an- 
geordnet sind, ergibt die Vorschreitdistanz, die wie oben 
abgefuhlt wird, Indikatoren dafur, welche Position der 
Transportwagen A relativ zur Primarspule Ci oder zu 
der Station Sreinnimmt 

Jeder der beiden Geschwindigkeitssensoren 13 ent- 
halt einen Fotounterbrechersensor oder einen Magnet- 
Annaherungssensor. Wie in den Fig. 3 und 6 dargestellt 
ist, liegt der Geschwindigkeitssensor gegenuber der Be- 
schlcunigungs-Primarspule C3, urn Spurmarken 22 zu 
erfassen, die am Bug- und Heckendbereich des laufen- 
den Rahmens 5 A des Transportwagens A angeordnet 
sind. 

Die Spurmarken 22 haben jeweils eine festgelegte 
Lange an der Langsseite des Transportwagens A. Die 
Vorschreitgeschwindigkeit des Transportwagens A 
wird bestimmt aufgrund der Zeit, die vom Anfang bis 
zum Endc der Fcststellung einer Spurmarke 22 ver- 
streicht 

Die Spurmarken 22 sind am Bug und am Heck des 
Transportwagens A vorgesehen, so daB die Vorschreit- 
geschwindigkeit unabhangig von der Vorschreitrich- 
tung des Transportwagens A bestimmt werden kann. 
Jedoch ist in diesem Falle ein Paar von Geschwindig- 
keitssensoren 13 am Bug- und Heckende jeder Primar- 
spule CI oder C3 angebracht. Die Geschwindigkeit, die 
der Geschwindigkeitssensor an dem Ende aufnimmt, zu 
dem sich der Transportwagen bin bewegt, ist als die 
Vorlaufgeschwindigkeit definiert 

Jeder der Anwesenheitssensoren 14 umfaBt einen Fo- 
tounterbrechungssensor oder einen Magnet-Nahe- 
rungssensor gegenuberliegend zu der Beschleunigungs- 
und Verzogerungs- Primarspule C3 oder zur Zwischen- 
beschleunigungs- Primarspule C3, um einen Abschnitt 
der Schlitzplatte 20 abzutasten, wobei Schlitze nicht 
festgelegt sind. 

Die Schlitzplatte 20 hat eine bestimmte Lange langs 
der Seite des Transportwagens A. Der Anwesenheits- 
sensor 14 erfaBt die Zeit zum Beginn der Anwendung 
der Antriebskraft auf der Basis des Zeitpunktes, zu dem 
das Aufspuren der Schlitzplatte 20 beginnt Der Zeit- 
punkt zum Beenden der Anwendung der Antriebskraft 
wird auf der Basis des Zeitpunktes bestimmt, an der das 
Aufspuren der Schlitzplatte 20 endet Die Lange der 
Schlitzplatte korrespondiert mit den vorbestimmten Di- 
stahzen, die der Transportwagen A unter Antrieb zu- 
rucklegt. Die Lange der Schlitzplatte 20 wird benutzt, 
um die Antriebskraft zu berechnen, wie spater beschrie- 
ben wird. 

Der Anwesenheitssensor 14 spricht an, nachdem eine 
vorbestimmte Zeit vergangen ist, die fur die Berech- 
nung der Antriebskraft benotigt wird, nachdem die Be- 
stimmung der Vorschreitgeschwindigkeit durch den Ge- 
schwindigkeitssensor komplettiert ist 

Wie in den Fig. 3 und 7 dargestellt, umfaBt die Spei- 
cherplatte 15 ein erstes und ein zweites ROM mt und 
ml und ein drittes RAM m3 (ROM = read only memo- 
ry; RAM =» Random access memory; read and write 
memory). Das erste ROM mt umfaBt acht Bits bt bis £8, 
die an der Langsseite des Transportwagens angebracht 
sind. Das Bit bt an der Bugseite und das Bit £8 an der 
Heckseite dienen dazu, Daten fur die Bestimmung der 
Vorschubrichtung des Transportwagens A zu speichern. 
Die dazwischenliegenden sechs Bits hi bis Z>7 werden 
dazu benutzt, die Identifikationsnummer des Transport- 
wagens A zu speichern. Der dritte Speicher m3 umfaBt 
ebenfalls acht Bits. Die, Bits Bt bis B2 sind langs des 
Transportwagens A angeordnet, und die sechs Bits Bt 


bis B6 von vorne nach hinten, werden benutzt, um die 
Daten fur den Bestimmungsort zu speichern. Das nach- 
ste Bit B7 wird benutzt, um das Gewicht des Transport- 
wagens A zu speichern. Das hintenliegende Bit BS wird 
5 als Kontrollbit verwendet (parity check). Der zweite 
Speicher ml dient kurz gesagt dazu, Daten zu speichern, 
die es ermoglichen, Zeitangaben zu lesen und zu schrei- 
ben fur die betreffenden Bits des ersten und dritten 
Speichers mt und m3 zu lesen und zu schreiben. 
10 Jeder der Speicher mi t ml und m3 speichert die ver- 
schiedenen Daten, wie ublich, durch Kombinationen der 
betreffenden Bits, die bei N oder 5 gepolt sind oder 
iiberhaupt nicht magnetisiert sind. 

Um weitere Angaben iiber das Gewicht des Trans- 
is portwagens speichern zu konnen, wird in der vorliegen- 
den Ausfuhrungsform angenommen, daB der Transport- 
wagen mit einem Maximum von zwei Objekten Z einer 
Art beladen ist Die Speicherdaten korrespondieren mit 
drei Situationen: der Wagen ist unbeladeri; kein Objekt 
Z\ der Wagen ist mit einem Objekt Z beladen; der Wa- 
gen ist mit zwei Objekten Z beladen. Um die Beschleu- 
nigungskraf t zu berechnen, was spater beschrieben wer- 
den wird, wird das Gewicht des Transportwagens A als 
die Summe aus dem Tara-Gewicht des Transportwa- 
gens und den gespeicherten Gewicht eines Objektes 
multipliziert mit seiner Anzahl ermittelt. 

Jeder der Lesekopfe 16 ist an einem Ende eines Ab- 
schnittes AT vorgesehen. Er umfaBt entsprechende Lese- 
abschnitte, um die Daten in den Speichern m\> ml und 
77?3 der Speicherplatte 15 auszulesen. 

Jeder der Schreibkopfe 17 liegt gegenuber der Sta- 
tions-Primarspule O, um die Bestimmungsort- Daten 
einzuschreiben, die er von dem Hauptregler TCP erhalt, 
und die festgestellten Daten, die von dem Beladungssen- 
sor 19 erzeugt werden. 

Der Beladungssensor 19 umfaBt ein Paar Fotounter- 
brechersensoren 19a und 19Z>, die an Bug und Heck 
angeordnet sind (vgl. Fig. 8). Wird keine Lichtunterbre- 
chung von einem der beiden Fotosensoren 19a und 19/? 
festgestellt, so kann festgehalten werden, daB der Trans- 
portwagen nicht mit einem Objekt Z beladen ist Er- 
scheint eine Lichtunterbrechung auf einem der beiden 
Fotosensoren 19a und 19Z?, so wird angenommen, daB 
der Wagen mit einem Objekt Z beladen ist Ist eine 
Lichtunterbrechung bei beiden Fotosensoren 19a und 
19Z> festgestellt worden, so wird angenommen, daB der 
Transportwagen mit zwei Objekten Zbeladen ist 

Die Antriebskraftsteuerung 18 muB auswahlen, wel- 
che der Primarspulen CI, CI oder C3 angesteuert wer- 
den soil. Sie hat ferner die Funktion, die Antriebskraft 
zu verandern, indem die Frequenz des Wechsel-Speise- 
stroms geandert wird. 

Die Antriebskraft, die durch die Primarspulen CI, Cl 
und C3 aufgebracht wird, wird nach folgender Glei- 
chung (i) ermittelt: 
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Hierin bedeutet: 
FAntriebskraft 

/ Entfernung des Transportwagens zum gegenwartigen 

Zeitpunkt zu seinem Ziel 

g Gra vi tationskonstante 

Vo gegenwartige Geschwindigkeit 

V\ Geschwindigkeit am Ziel 

VKMasse (Gewicht des Transportwagens A). 

Entsprechend ergibt sich die Antriebskraft F entwe- 
der positiv oder negativ. Die positive Antriebskraft deu- 
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tet auf eine Beschleunigung und die negative Antriebs- 
kraf t auf eine Verzogerung des Wagens hin. 

Die Frequenz, die der Antriebskraft Fentspricht, die 
sich aus der Gleichung (i) ableitet, ist empirisch gemes- 
sen und gespeichert Dementsprechend wird eine Fre- 5 
quenz entsprechend der berechneten Antriebskraft F 
festgelegt und die Primarspulen C mit dieser Frequenz 
beaufschlagt. 

Wahrend sich die vorbeschriebenen Angaben auf ei- 
nen stehenden Transportwagen A beziehen, andern sich 10 
die effektiven Werte der Antriebskraft mit der Ge- 
schwindigkeit des Transportwagens A Entsprechend 
sollte die zu bestimmende Frequenz variieren in Ober- 
einstimmung mit der aktuellen Geschwindigkeit Diese 
Anderungen sind natiirlich dann nicht notwendig, wenn is 
der Wert vorher gemessen und gespeichert ist und die 
Geschwindigkeit entsprechend berucksichtigt wurde. 

Wenn der Hauptregler 7CPein Bestimmungsziel fur 
den Transportwagen A ausgibt, der sich an der Station 
SF befindet, so veranlaBt der Subregler SCP die Sta- 20 
tions- Primarspulen CI zu starten und den Wagen zu 
beschleunigen. Er veranlaBt weiterhin die Primarspule 
C2 den Wagen zu einer Maximumgeschwindigkeit zu 
beschleunigen. Die Zwischenbeschieunigungs-Primar- 
spulen C3 werden veranlaBt, den Wagen so zu beschleu- 25 
nigen, daB er die Maximum-Geschwindigkeit beibehalt, 
wobei der Transportwagen A zu der Bestimmungssta- 
tion ST bewegt wird. Wenn sich der. Transportwagen A 
der Bestimmungsstation nahert, wird die Beschleuni- 
gungs- und Verzogerungs-Primarspule C3 aktiviert, so 30 
daB der Wagen zu einer geringeren Geschwindigkeit 
verzogert wird. Die Stations- Primarspule CI verzogert 
den Wagen weiter, so daB er nur noch Kriechgeschwin- 
digkeit hat Erreicht der Wagen eine Position in der 
Nahe des Ziel-Stops an der Station 57; so wird der 35 
Elektromagnet .10 aktiviert Dieser zieht an und halt den 
Transportwagen A am Ziel-Stop an. Falls der Trans- 
portwagen A durch einen Abschnitt K bei seinem Fort- 
schreiten zu einer Bestimmungsstation STfortschreitet 
werden auch die Beschleunigungs- und Verzdgerungs- 40 
Primarspulen C2 des Abschnittes K aktiviert, um den 
Transportwagen A zu beschleunigen. Befindet sich al- 
lerdings ein anderer Trahsportwageh A im Abschnitt K 
vor dem laufenden Transportwagen A t so werden die 
Beschleunigungs- und Verzdgerungs- Primarspulen C2 45 
und die Stations-Primarspule C3 dazu benutzt, den 
Transportwagen A anzuhalten an der Station ST (Ab- 
schnitt K) t durch die der Transportwagen A zum gegen- 
wartigen Zeitpunkt lauft Der Subregler SCP schreibt 
die Zieldaten und das Gewicht in die Speicherplatte 15 50 
ein, wenn der Transportwagen A von der Station ST 
startet Er aktiviert ferner die Primarspulen CI, CI und 
C3, nachdem entschieden ist, ob der Transportwagen A 
anzuhalten oder durchzulassen ist, und zwar auf der 
Basis von Daten, die vom Lesekopf 16 gelesen werden, 55 
wenn der Transportwagen A jeweils in einen Abschnitt 
K einlauft 

AuBerdem steuert der Subregler SCP das Aktivieren 
der Beschleunigungs- und Verzogerungs-Primarspule 
C2 und der Zwischenbeschleunigungs-Primarspule C3 60 
auf der Basis der Gewichtsdaten des Transportwagens 
A, sowie der Daten des Geschwindigkeitssensors 13 und 
des Anwesenheitssensors 14. Er steuert weiterhin die 
Aktivierung der Stations-Primarspule CI auf der 
Grundlage von Daten, die durch den Zweiphasensensor 65 
12 ermittelt wurden. 

Die Betriebsart des Transportwagens A wird nun- 
mehr im folgenden beschrieben in Zusammenhang mit 


den Erlauterungen, wie der Subregler SCP die Steuer- 
operationen ausfiihrt. 

Wie in Fig. 12 gezeigt, pruft der Subregler SCP t ob 
ein Transportwagen A in dem Bereich K unter der Kon- 
trolle von dem Subregler SCP vorhanden ist, wobei die 
Entscheidung davon abhangt, ob der Transportwagen A 
die Primarspule Cam Ende der Sektion K passiert hat, 
nachdem der Lesekopf die Speicherplatte 15 abgefragt 
hat. Wenn der Transportwagen A nicht anwesend ist, 
dann tauscht der Subregler SCP sofort Signale mit dem 
Hauptregler PCPund anderen Subreglern SCPaus. 

Wenn sich der Transportwagen A in der Sektion K 
befindet, tauschen die Subregler SCP die vorstehend 
genannten Signale aus, nachdem eine zwischenzeitliche 
Beschleunigungskontrolle fur die Aktivierung der Zwi- 
schenbeschleunigungs-Primarspule C3, eine Uberpru- 
fung der Beschleunigungs- und Bremsungsregelung fur 
die Bet&tigung der Beschleunigungs- und Verzoge- 
rungs-Primarspule C2 und einer Standortsiiberpru- 
fungsbewegung es fur die Betatigung der Stations-Pri- 
marspule Ci erfolgt ist 

Wie in Fig. 13 gezeigt wird, wird die zwischenzeitli- 
che Beschleunigungsiiberprufungsoperation derart aus- 
gefuhrt, daB uberpruft wird, ob der Transportwagen A 
zu einer der zwischengeschalteten Beschleunigungs-Pri- 
marspulen C3 geiangt ist Dies wird durch die OberprO- 
fung angezeigt, ob der Geschwindigkeitssensor 13 die 
Spurmarke 22 anzeigt oder nicht Wenn der Transport- 
wagen A nicht soweit geiangt ist, dann f uhren die Subre- 
gler SCP die nachste Beschleunigungs- und Verzoge- 
rungsuberwachungsposition aus. 

Wenn der Transportwagen A zu der Zwischenbe- 
schleunigungsPrimarspule C3 geiangt ist, dann wird die 
Annaherungsgeschwindigkeit des Transportwagens A 
auf der Basis der Daten des Geschwindigkeitssensors 13 
ermittelt Die Fortbewegungskraft wird dann mittels 
der vorstehend genannten Gleichung (i) auf der Basis 
der Differenz zwischen der Annaherungsgeschwindig- 
keit und einer vorgegebenen Geschwindigkeit zu wel- 
cher der Transportwagen A beschleunigt werden sollte, 
dem Gewicht des Transportwagens A und einer vorher- 
bestimmten Entfernung, die der Transportwagen A ha- 
ben sollte, wahrend die Fortbewegungskraft wirkt, er- 
mittelt 

Danach wird die Oberprufung wiederholt, ob der An- 
wesenheitssensor 14 ein Anwesenheitssignal gibt oder 
nicht Wenn er das tut, wird die Zwischenbeschleuni- 
gungs-Primarspule C3 aktiviert, um die obenstehend ge- 
nannte Fortbewegungskraft zu erzeugen. 

Nach der Aktivierung wird die Oberprufung wieder- 
holt ob der Anwesenheitssensor 14 den Wagen ent- 
deckt oder nicht Wenn der Wagen nicht mehr langer 
wahrgenommen wird, wird die Aktivierung der Zwi- 
schenbeschleunigungs-Primarspule C3 unterbrochen, so 
daB sie nicht mehr wirksam ist 

Die zwischenzeitliche Beschleunigungsuberpriifung 
korrespondiert zu der Aktivierungskontrolle fur die 
zwischenzeitliche Beschleunigung 100C die die Aktivie- 
rung der Zwischenbeschleunigungs-Primarspule C3 re- 
gelt 

Auf diese Weise berechnet das Aktivierungsuberpru- 
fungsmittel fiir die zwischenzeitliche Beschleunigung 
lOOCdie Antriebskraft unter Berucksichtigung des Ge- 
wichtes des Transportwagens A und beschleunigt den 
Transportwagen A durch die Schaffung der Fortbewe- 
gungskrafte wie berechnet Deshalb wird der Trans- 
portwagen A unabhangig von seinem Gewicht auf eine 
Zielgeschwindigkeit mit einem Minimum von Fehlern 
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beschleunigt Dies ergibt eine vorteilhafte Bewegung 
des Transportwagens A derart, daB er beispielsweise in 
einer konstanten Zeit von einer Station STzu der nach- 
sten bewegt wird. 

Wie in Fig. 14 gezeigt, wird die Beschleunigungs- und 
Verzogerungsuberwachungsregelung dadurch ausge- 
fuhrt, daB uberpruft wird, ob der Transportwagen A zu 
einer der Beschleunigungs- und Verzogrungsspulen C2 
bewegt worden ist, wobei dies dadurch durchgefuhrt 
wird, daB der Geschwindigkeitssensor 13 uberpruft, ob 
die Spurmarken 22 vorhanden sind. Wenn der Trans- 
portwagen A nicht soweit gelangt ist, dann fuhrt der 
Subregler SCP die nachste Stationsuberprufung aus. 

Wenn der Transportwagen A bis zur Beschleuni- 
gungs- und Verzogerungs-Primarspule C2 gelangt ist, 
dann wird die Annaherungsgeschwindigkeit des Trans- 
portwagens A auf der Basis der Daten bestimmt, die der 
Geschwindigkeitssensor 13 abgibt Dann wird auf der 
Basis der Bestimmungsdaten uberpruft, ob der Trans- 
portwagen A beschleunigt oder gebremst werden soil 

Im Falle der Abbremsung wird eine negative (Brem- 
sungs)Antriebskraft uber die vorgenannte Gleichung (i) 
auf der Basis des Unterschiedes zwischen der Annahe- 
rungsgeschwindigkeit und einer vorgegebenen Ge- 
schwindigkeit zu der der Transportwagen A abge- 
bremst werden sollte, dem Gewicht des Transportwa- 
gens A und einer vorherbestimmten Entfernung, der 
sich der Transportwagen A angenahert hat, bestimmt, 
wahrend die negative Antriebskraft wirkungsvoll ist 

Im Falle der Beschleunigung wird die Antriebskraft 
auf der Basis der zwischenzeitlichen Beschleunigungs- 
liberprufungsoperation berechnet, wie sie vorstehend 
. beschrieben wurde. 

Nachdem die Antriebskraft oder Bremskraft be- 
stimmt wurde, wird die Beschleunigungs- und Verzoge- 
rungs-Primarspule C2 aktiviert, um die Antriebskraft 
oder Bremskraft auf der Basis der durch den Anwesen- 
heitssensor 14 gegebenen Daten gemaB der Zwischen- 
beschleunigungsuberprufungsoperationen zu erzeugen. 

Die Beschleunigungs- und Verzogerungs-Primarspu- 
le C2 ist neben der Stations-Primarspule Ci angeordnet 
und gibt die Verzogerungskraft ab, um den Transport- 
wagen A auf der Stations-Primarspule Ci zu stoppen. 
Der Transportwagen A wird daher bei der Annaherung 
an die Station ST erst durch die Beschleunigungs- und 
Verzogerungs-Primarspule C2 gebremst, wenn sie sich 
der Station ST nahert, wobei die Spuie C2 neben der 
Stations-Primarspule Ci angeordnet ist und dann wird 
der Transportwagen A durch die Stations-Primarspule 
gebremst, so daB der Transportwagen A an dem Ziel- 
punkt TCzum Halten kommt 

Aus diesem Grunde ist die Stations-Primarspule Ci 
und die Beschleunigungs- und Verzogerungsspule C2 
daneben in derselben Weise aufgebaut, wie die Zwi- 
schenbeschleunigungs-Primarspule C3, so daB sie in der 
Lage sind, den Transportwagen A abzubremsen, der 
sich mit groBer Geschwindigkeit bewegt und ihn am 
Zielpunkt TCzu stoppen. Die Stations-Primarspule Ci 
benotigt nicht das lange Kabel bzw. die groBe Spule, die 
es ermoglichen wurde, um dem sich mit hoher Ge- 
schwindigkeit bewegenden Transportwagen A allein 
abzubremsen. Durch den Einsatz der Primarspulen Ci, 
C2 und LB gleicher Bauart fur verschiedene Anwendun- 
gen wird das System vereinfacht und ist gleichermaBen 
zur wirkungsvollen Transportoperation des Transport- 
wagens A mit der hochstmoglichen Geschwindigkeit fa- 
hig. 

Es ist zu beachten, daB die vorstehend genannten Be- 
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schleunigungs- und Verzogerungs-Uberwachungs-Ope- 
rationen in Zusammenhang mit der Aktivierungsuber- 
priifung fur die Beschleunigung und Abbremsung des 
Mittels 10OE steht, welches die Aktivierung der Be- 
schleunigungs- und Verzogerungs-Primarspule C2 re- 
gelt 

Fig. 15 zeigt das in der Stations- Oberprufungs-Ope- 
ration eine Oberprufung vorgenommen wird, ob der 
Transportwagen A stillsteht. Falls er dies nicht tut, wird 
uberpruft, ob der Transportwagen A zur Stations-Pri- 
marspule gelangt ist oder nicht, wobei die Daten ausge- 
wertet werden, die der Zweiphasensensor 12 abgibt. 
Falls der Transportwagen A nicht so weit gelangt ist, 
bewegt sich das Programm zu der nachsten Datenaus- 
tauschphase. 

Falls der Transportwagen A so weit gelangt ist, wird 
uberpruft, ob er eine weitere Fortbewegung vornehmen 
soil. Falls der Transportwagen A gestoppt werden soli, 
wird eine Stopp-Regelung angewandt 

Wenn der Transportwagen A sich weiterbewegen 
soil, wird uberpruft, ob die Bedingungen erfullt sind fur 
den Eintritt in die nachste Sektion K. Wenn diese fur den 
Eingang bereit ist, bewegt sich das Programm zu der 
nachsten Signalaustauschphase. Anderenfalls wird die 
Anhalteregelung eingesetzt. 

Nachdem die Anhalteregelung eingesetzt wird oder 
wenn der Transportwagen A als stillstehend f estgestellt 
wird, wird festgestellt, ob der Transportwagen A sich 
weiterbewegen soil oder nicht 

Wenn der Transportwagen A sich nicht weiterbewe- 
gen soil, wird uberpruft, ob der Hauptregler TCP ein 
Startkommando abgegeben hat oder nicht Wenn dieses 
nicht abgegeben wurde, bewegt sich das Programm zur 
nachsten Austauschphase der Steuerungssignale. 

Wenn das Startkommando gegeben wurde, wird eine 
Startregelung eingesetzt Danach werden die Bestim- 
mungsdaten des Hauptreglers TCP und die Feststel- 
lungsdaten des Ladungssensors 19 auf der Speicherplat- 
te 15 durch den Schreibkopf 17 festgehalten. 

Wenn die vorstehend genannte Oberprufung zeigt, 
daB der stiilstehende Transportwagen A sich vorwarts 
bewegen konnte, wird uberpruft, ob die nachste Sektion 
/Cfrei zum Eingang ist oder nicht Falls diese frei ist, ird 
die Startregelung eingesetzt Wenn er nicht frei ist, be- 
ginnt das Programm die nachste Signalaustauschphase 
(Regelphase). 

Der Austausch der Signale bzw. Befehle zwischen 
dem Hauptregler TCP und den Subreglern SCP ist be- 
kannt und wird daher nicht naher beschrieben. 

Die Anhalteregelung in der Stationsregeloperation 
wird nachstehend naher beschrieben. 

Wie in Fig. 19 gezeigt wird, wird die Anhalteregelung 
eingesetzt, wahrend die Geschwindigkeit des Trans- 
portwagens A und seine Position im Verhaltnis zu dem 
vorgesehenen Anhaltepunkt bestimmt wird, die durch 
den Zweiphasensensor 12 festgestellt werden. Die Sta- 
tions-Primarspule Ci wird unter der Kontrolle der 
durch den Zweiphasensensor 12 festges tell ten Daten 
gesteuert, um den Transportwagen A auf eine vorher 
bestimmte Geschwindigkeit bei den Positionen in Ab- 
hangigkeit von dem vorgesehenen Haltepunkt TC zu 
bremsen, wobei eine angestrebte Kurve 5 einer einheit- 
lichen Verzogerung angestrebt wird, so daB die Ge- 
schwindigkeit um so langsamer wird, um so mehr sich 
der Wagen dem vorgesehenen Anhaltepunkt nahert. Zu 
der Zeit, wenn sich der Transportwagen A dem ange- 
steuerten Anhaltepunkt TC nahert, hat sich der Trans- 
portwagen A so stark abgebremst, daB die Kriechge- 
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schwindigkeit VC fur ein sofortiges Anhalten erreicht 
ist Der Transportwagen A kann konstant bei einer 
Kriechgeschwindigkeit VC weiterlaufen, bis er in eine 
Anhalteposition L gelangt, in welcher er zum Erreichen 
des vorgesehenen Anhaltepunktes durch den Eiektro- 
magnet 10 gezwungen wird. Sobald der Transportwa- 
gen A in die Einstellungszone L gelangt ist, wird die 
Vortriebskraft durch die Stations-Primarspule unter- 
brochen und der Elektromagnet 10 wird aktiviert, um 
den Transportwagen A an dem vorgesehenen Anhalte- 
punkt TCanzuhalten. 

Fur die Abbrerrisung des Transportwagens A zu der 
vorhergesehenen Geschwindigkeit, wird eine negative 
Beschleunigungskraft eingesetzt, die der vorstehend ge- 
nannten Klammer(i) entspricht, wenn der Transportwa- 
gen A sich an einer vorherbestimmten Position T 0 kurz 
vor dem vorgesehenen Anhaltepunkt TC befindet, wo- 
bei als Grundlage die gemessene Bewegungsgeschwin- 
digkeit dient, weiterhin eine vorgegebene Geschwindig- 
keit nach dem der Transportwagen A sich bis zu einer 
vorherbestimmten Entfernung h zu dieser Zeit genahert 
hat, wobei das vorherbestimmte Gewicht des Trans- 
portwagens A einschlieBlich des Eigengewichts dessel- 
ben berucksichtigt wird. Die Fortbewegungskraft 
(Bremskraft), die sich daraus ergibt, wird angewandt 
w§hrend der Transportwagen A sich der vorherbe- 
stimmten Entfernung k nahert. Dieser Teil der Ge- 
schwindigkeitsregelung wird nachfolgend als erste 
Bremsregelung bezeichnet 

Nach der Erzeugung der Antriebskraft (Bremskraft) 
wird das Gewicht des Transportwagens A anhand der 
Bedingungen fur die Erzeugung der Kraft durch die 
folgende Gleichung (ii) berechnet, die von der bereits 
genannten Gleichung (i) abgeleitet ist: 


2gIF 


(II) 


in der V\ die vorhandene Geschwindigkeit, Vo die Ge- 
schwindigkeit vor der Bewegungskraft und Fdie Bewe- 
gungskraf t bedeuten. 

Nachdem das Gewicht des Transportwagens A be- 
rechnet worden ist, wird die Bewegungskraft von der 
Gleichung (i) auf der Basis des berechneten Gewichtes, 
der Bewegungsgeschwindigkeit an dem Zeitpunkt T, 
und einer Zielgeschwindigkeit nach dem sich der Trans- 
portwagen A auf eine vorherbestimmte Entfernung h 
seit der Zeit 71 bewegt hat, berechnet. Die Bewegungs- 
kraft, die sich daraus ergibt, wird bestimmt wahrend der 
Transportwagen sich der vorher bestimmten Entfer- 
nung Jo nahert Allerdings, falls die Abbremsung nicht 
zur Kriechgeschwindigkeit fuhrt, wird die Bewegungs- 
kraft noch einmal gemaB der Gleichung (i) zur jederzeit 
71 — Ti bestimmt, nachdem sich der Transportwagen 
der vorher bestimmten Entfernung ^ genahert hat, wah- 
rend das Gewicht des Transportwagens A auf der Basis 
der Bewegungsgeschwindigkeit vor und nach der vor- 
hergehenden Abbremsung und anderen Faktoren be- 
stimmt wird. (Dies wird weiterhin als zweite Bremsrege- 
lung bezeichnet). 

Die erste und zweite Bremsregelung wird im Zusam- 
menhang mit der Aktivierungsregelung fur die Aktivie- 
mngsneuerung 100>4 durchgefuhrt, wie sie der vorlie- 
genden Erfindung entspricht ZusammengefaBt kann 
gesagt werden, daB die Bewegungskraft jedesmal be- 
rechnet wird, wenn der Transportwagen A eine vorher- 
bestimmte Entfernung erreicht hat, die berechnet wird 
aus dem Unterschied zwischen der Bewegungsge- 


schwindigkeit und einer vorhergegebenen Geschwin- 
digkeit an einem Punkt, den der Transportwagen von 
einer bestimmten Position erreicht hat, der gegebenen 
Entfernung und dem Gewicht des Wagens. Der Trans- 
5 portwagen A kann bis zu einer vorhergebenen Ge- 
schwindigkeit abgebremst werden, unabhangig von den 
Unterschieden in der Entfernung zwischen der Stations- 
Primarspule Ci und dem Sekundarleiter D, unterschie- 
den in der Arbeit der Stations-Primarspule CI, unter- 

!0 schieden in den Fahrtwiderstanden und dergleichen, 
durch die Bestimmung des Gewichtes des Transportwa- 
gens fur die zweite und damit berechnete Bremsrege- 
lung unter Berucksichtigung der Geschwindigkeits- 
schwankungen, die sich aus den Antriebskraften der 

15 vorhergehenden Strecken ergibt Daruber hinaus, wie 
bereits beschrieben, wird der Transportwagen abge- 
bremst, wahrend er einer gleichformigen Bewegungs- 
kraft unterliegt, so daB gewahrleistet wird, daB die Ge- 
genstande, die durch den Transportwagen befdrdert 

20 werden, ihre Balance verlieren und um die Entfernung 
fiir die vollige Abbremsung des Wagens zum Stopp zu 
kiirzen. 

Die angegebene gleichmaBige Geschwindigkeit der 
Bewegung wird durch die Aktivierung der Stations-Pri- 

25 marspule erreicht, wahrend die gemessenen Daten 
durch den Zweiphasensensor 12 dazu benutzt werden, 
die Kriechgeschwindigkeit einzuhalten. 

Weiterhin wird unter Bezug auf Fig. 16 beschrieben, 
wie die Anhalteregelung durchgefuhrt wird. Ob der 

30 Transportwagen A die Kontroll- oder Regelregion er- 
reicht hat, wird auf der Basis der Daten des Zweiphasen- 
sensors 12 bestimmt und die folgenden Operationen 
werden nur dann durchgefuhrt, wenn der Transportwa- 
gen A die uberwachte Region (geregelte) erreicht hat 

35 Die erste Bremsregelung wird angewendet, wahrend 
die Bewegungsgeschwindigkeit des Transportwagens A 
auf bestimmten Stellen kurz vor dem vorgesehenen An- 
haltepunkt gemessen wird, wobei die Bewegungskraft 
unter Berucksichtigung des vorherbestimmten Gewich- 

40 tes des Transportwagens A berechnet wird, unter Abga- 
be des Signals fiir die Bewegungskraft und unter Be- 
rucksichtigung, ob der Transportwagen A sich auf eine 
bestimmte Entfernung des Zielpunktes genahert hat 
Nachdem die erste Bremsregelung erfolgt ist, wird die 

45 Bewegungsgeschwindigkeit gemessen und bestimmt, ob 
sie geringer als die Kriechgeschwindigkeit ist 

Falls die Bewegungsgeschwindigkeit noch hoher als 
die Kriechgeschwindigkeit ist, wird die zweite Bremsre- 
gelung angewendet, wahrend das Gewicht des Trans- 

50 portwagens dadurch bestimmt wird, daB die Bewe- 
gungsgeschwindigkeiten vor und nach der ersten 
Bremsregelung bestimmt wird, wobei die Bewegungs- 
krafte unter Berucksichtigung des Gewichtes beruck- 
sichtigt werden, unter Angabe der Bewegungskrafte 

55 und unter Oberprufung, ob der sich der Transportwa- 
gen A sich wie bestimmt dem Zielpunkt genahert hat 

Allerdings wird die zweite Verzogerungsiiberwa- 
chung und Regelung nach der ersten Durchfiihrung wie- 
derholt, wahrend die Bewegungsgeschwindigkeit Gber- 

60 pruft wird und wahrend bestimmt wird, ob sie geringer 
als die Kriechgeschwindigkeit ist, bis die Bewegungsge- 
schwindigkeit geringer als die Kriechgeschwindigkeit 
wird. 

Wenn die Bewegungsgeschwindigkeit so stark redu- 
65 ziert wird, daB sie der Kriechgeschwindigkeit entspricht 
oder darunter liegt, bewegt sich der Transportwagen A 
mit Kriechgeschwindigkeit, bis er die Positionseinstel- 
lungszone des Elektromagneten 10 erreicht Wenn der 
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Transportwagen A diesen Bereich erreicht hat, wird die 
Bewegungskraft unterbrochen und der Elektromagnet 
10 wird aktiviert, um den Transportwagen A an dem 
Zielpunkt zu stoppen. 

Die Aktivierungsuberprufungsmittel fur die Stations- 
Verzogerungsspule 100A und die AktivierungsOberprQ- 
fungsmittel fCir die Beschleunigungs- und Verzoge- 
rungsspulen 1005 schlieBen einen Lesekopf 16 ein, um 
die Bestimmungsdaten in der Speicherplatte des Trans- 
portwagens A abzulesen. 

Auf diese Weise sind die Bestimmungsdaten des 
Transportwagens A in der Speicherplatte 15 gespei- 
chert und die Aktivierungsuberprufungsmittel tOOA und 
1005 geben die Aktivierungskontrolldaten fur die Sta- 
tions- Primarspule und die Beschleunigungs- und Verzo- 
gerungs-Primarspule ab, damit entschieden wird, ob der 
Transportwagen A angehalten werden soil oder ob ihm 
gestattet werden soli, sich auf der Basis der durch die 
Lesemittel abgegebenen Daten weiterzubewegen. Der 
Hauptregler TCP, der die Arbeit des gesamten Systems 
uberwacht, beteiligt sich also nicht an der Aktivierungs- 
uberwachung der Stations-Primarspule sowie der Be- 
schleunigungs- und Verzogerungs-Primarspule CI und 
C2, obwohl er sich an den anderen Regelfunktionen wie 
die Aufnahme der Bestimmungsdaten in der Speicher- 
platte 15 beteiligt. Das hat das Ergebnis, daB die Daten, 
die vom Hauptregler TCP kontrolliert werden, redu- 
ziert sind, wodurch eine gesteigerte Zahl der Transport- 
wagen A kontrolliert werden konnen und wodurch der 
Umfang der Anpassung der Software an die Aufgaben- 
stellung reduziert werden kann, wenn in dem System 
Anderungen auf treten oder dieses erweitert wird 

Nachstehend wird die Startregelung fur die Startpha- 
se naher beschrieben: 

Die Startregelung wird angewendet, wahrend die Be- 
wegungsgeschwindigkeit des Transportwagens A und 
seine Position im Verhaitnis zu dem Ziel-Haltepunkt 
durch den 2-Phasensensor 12 bestimmt wird. Die Sta- 
tions-Primarspule CI wird unter der Oberwachung der 
von dem 2-Phasensensor 12 gemessenen Daten vorge- 
nommen, um den Transportwagen A auf die vorherbe- 
stimmte Zielgeschwindigkeit zu beschleunigen, wobei 
dies bei Positionen in Verhaltnissen zu dem Ziel-Stop- 
punkt derart erfolgt, daB die Geschwindigkeit im Ver- 
haltnis zu dem Abstand zu dem Ziel-Stoppunkt steigt 
Im einzelnen schlieflt die Startregelung eine erste Be- 
schleunigungsregelung ein, die der ersten Verzoge- 
rungsregelung in der Anhalteregelung entspricht und 
einer zweiten Beschleunigungsregelung, die der zweiten 
Verzogerungsregelung in der Anhalteregelung ent- 
spricht 

Mit anderen Worten wird die erste Beschleunigungs- 
regelung fur das Starten des Transportwagens A be- 
nutzt, wobei eine Antriebskraft entwickelt wird, die der 
vorstehend genannten Gleichung (i) auf der Basis einer 
Zielgeschwindigkeit des Transportwagens A entspricht 
unter Berucksichtigung eines vorherbestimmten Ab- 
standes vom Startpunkt und des vorherbestimmten Ge- 
wichtes des Tansportwagens A. Die Antriebskraft, die 
entsprechend berechnet wurde, wird wahrend der Be- 
wegung bis zu einem vorherbestimmten Abstand ange- 
wendet 

Nach der ersten Beschleunigungsregelung oder 
Oberpriifung wird die zweite Beschleunigungsregelung 
angewendet, in welcher das Gewicht des Transportwa- 
gens A von der Gleichung (ii) bestimmt wird unter Be- 
rucksichtigung der Beschleunigungsdaten und eine Be- 
schleunigungskraft wird berechnet aufgrund des be- 
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rechneten Gewichtes der Bewegungsgeschwindigkeit 
zu der betreffenden Zeit und einer Zielgeschwindigkeit 
des Transportwagens A, die dieser nach einer bestimm- 
ten Strecke zu diesem Zeitpunkt entwickelt hat Die 
Antriebskraft, die sich daraus ergibt, wird entwickelt, 
wahrend sich der Transportwagen A zu dem vorherbe- 
stimmten Abstand bewegt 

Das Schaltschema gemaB Fig. 17 erklart weiterhin im 
einzelnen, wie die Startregelung ausgefiihrt wird. 

Die erste Beschleunigungsregelung wird unter Be- 
rucksichtigung des vorherbestimmten Gewichtes des 
Transportwagens A durchgefuhrt, wahrend der Elektro- 
magnet 10 nicht aktiv ist und dann bleibt die Antriebs- 
kraft aktiv, bis der Transportwagen A zu einer bestimm- 
ten Stelle bewegt wurde. Nachdem die erste Beschleuni- 
gung erfolgt ist, wird uberprtift, ob der Transportwagen 
A in der Uberwachungsregion ist oder nicht und die 
zweite Beschleunigungsphase wird eingeleitet, wahrend 
der Transportwagen A in der Oberwachungsregion ist 

Im einzelnen wird die zweite Beschleunigungsphase 
durchgefuhrt, wahrend die Bewegungsgeschwindigkeit 
gemessen wird, das Gewicht des Transportwagens A 
dadurch berechnet wird, daB die Bewegungsgeschwin- 
digkeiten vor und nach der ersten Beschleunigung ver- 
glichen werden, wobei die Antriebskrafte unter Beruck- 
sichtigung der dadurch gewpnnenen Gewichtsdaten be- 
rechnet werden und die Antriebskraft bestimmen unter 
Berucksichtigung, ob der Transportwagen A zu dem 
Zielabstand gelangt ist oder nicht 

Die zweite Verzogerungsuberwachung wird wieder^ 
holt bis der Transportwagen A die Oberwachungszone 
verlassen hat. Das Gewicht des Transportwagens A 
wird dabei durch Messung der Bewegungsgeschwindig- 
keiten vor und nach der Durchfuhrung der zweiten Be^ 
schleunigungsuberprufung bestimmt 

In der Anwendung dieser Erfindung konnen verschie- 
dene Gleichungen fur die Berechnung der Antriebskraft 
angewendet werden und die Bestimmung der Antriebs- 
oder Bremskrafte ist mit diesen Gleichungen verander- 
lich. 

Die Antriebskraft, die von der Stations-Primarspule 
CI aufgebracht wird, kann in verschiedensten Arten an- 
gepaBt werden, zum Beispiel durch Spannungsregelung. 
Die anderen Merkmale, um die Erfindung zu benutzen, 
konnen ebenso angepaBt werden. Zum Beispiel kann die 
Startregelungsoperation, wie die Zwischenbeschleuni- 
gungsoperation ausgefuhrt werden, wobei die Antriebs- 
kraft nur einmal berechnet wird, bevor der Transport- 
wagen gestartet wird unter Berucksichtigung einer 
Strecke, die sich durch die Beschleunigungsstrecke der 
Stations-Primarspule ergibt, einer Zielgeschwindigkeit 
zu einem Zeitpunkt, wenn der Wagen diese Distanz 
durchlaufen hat, dem Wagengewicht usw^ Die Be- 
schleunigungs- und Verzogerungsprimarspule C2 kann 
entfallen, wobei dann die Stationsprimarspule CI die 
Beschleunigungs- und Verzogerungsfunktionen uber- 
nimmt 

Die vorliegende Erfindung ist auch anwendbar in ei- 
nem magnetischen Schwebesystem, in welchem der 
Transportwagen A durch Magnetkraft liber die Fiih- 
rungsschiene Sangehoben wird. 

Wie weiterhin beschrieben, kann das Transportsy- 
stem gemaB der Erfindung in verschiedenen Arten ver- 
bessert werden. Bezugszeichen fur gleiche Elemente 
werden dabei beibehalten. Wie die Fig. 20 bis 23 zeigen, 
kann der Transportwagen Notbremsmittel 110 aufwei- 
sen, die mit einem Paar von rechten und linken Brems- 
klotzen 113 ausgerustet sind, die den Transportwagen 
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durch den Kontakt mit dem Gehause 1 der Fuhrungs- 
schiene B abbremsen konnen. Die Bremsklotze t13sind 
an den Enden eines Paares von rechten und linken He- 
beln 114a und 114Z? angebracht, die verschwenkbar an 
einer vertikalen Achse Z angebracht sind. Die Achse Z 5 
ist mit in Richtung der Geschwindigkeit gesehen hinte- 
ren Rpllen 8 versehen. Eine Feder 115 ist zwischen den 
Hebein 114a und 114d angebracht, urn diese nach auDen 
bewegen zu konnen. Der gemaB den Figuren linke He- 
bel 114a wird durch einen weiteren Hebel 118 betatigt, 10 
der um eine vertikale Achse Q an seinem Ende ver- 
schwenkbar ist, wahrend der die Bremse betatigende 
Hebel einen Eingriffsbolzen 117 an seinem auBersten 
Ende aufweist Der Eingriffsbolzen 117 wirkt als Zu- 
ruckhaltungsglied, um die Bremsklotze 113 in einer 15 
nicht Eingriffs-Stellung zu halten, wobei sie in eine Nut 
i!6 am auBersten Ende des in den Zeichnungen rechten 
Hebels 114£eingreift 

Wie in Fig. 20 (A) gezeigt, werden die Bremsklotze 
113 gegen die Kraft der Feder 15 in einer Nichteingriffs- 20 
stellung gehalten, wobei der Bolzen 117 in die Nut 116 
am Ende des die Bremse betatigenden Hebels 118 ein- 
greift Die Nut 116 ist am auBersten Ende des rechten 
Bremshebels 114Z>angeordnet 

Wie in Fig. 20 (B) gezeigt, konnen sich die rechten 25 
und linken Bremsklotze 113 nach auBen bewegen und 
legen sich an das Gehause 1 der Fuhrungsschiene B an 
und bremsen, wenn der Bolzen 117 sich aus der Nut 116 
durch die Bewegung des Schwenkhebels 111 lost 

Wie in den Fig. 21 bis 23 gezeigt wird, weist der 30 
Schwenkhebel 111 einen Betatigungshebel 120 auf, ist 
um die Welle P verschwenkbar, wobei er an einem Rah- 
menstuck 119 montiert ist, welches abnehmbar an der 
auBeren Oberflache der gemaB der Zeichnungen rech- 
ten Wand der Leitschiene B in einer Position ange- 35 
bracht ist, die den Hebe! 123 kontrolliert, der fiber eine 
Welle 121 an dem Hebel 120 sitzt Der die Position 
kontrollierende Hebel 123 besitzt einen Bolzen 122, um 
die Verschwenkfahigkeit des die Bremse auslosenden 
Hebels 120 einzugrenzen, wobei er an der oberen Stirn- 40 
flache des Rahmenteils 119 anliegt. Die Mittel zur Beta- 
tigung der Bremse weisen weiterhin ein Zahnrad 124 fur 
die Bewegung der Welle 121, eine Zahnstange 125 im 
Eingriff mit dem Zahnrad 124, einen Magneten 126 fur 
die Bewegung der Zahnstange 125 nach Aktivierung 45 
und eine Feder 127 ftir das Herausziehen der Zahnstan- 
ge 125 aus dem Magneten 126 auf. 

Fur eine Notbremsung des Transportwagens A wird 
der Hebel 120 in eine nach unten gerichtete Stellung 
gebracht Der die Bremse auslosende Hebel 120 kommt 50 
dann in Eingriff mit dem Bolzen 117, der die Bremsteile 
in der Stellung halt, in der die Bremse nicht eingreift, 
wobei sich dann der Bolzen 117 aus der Nut 1 16 lost 

Der die Bremse auslosende Hebel 120 ist ver- 
schwenkbar und arbeitet mit dem Bolzen 116 zusam- 55 
men, und halt die Bremsteile 110 des Transportwagens 
in dem Bremsauslosungsstatus. Dies wird dadurch er- 
reicht, daB der Magnet 126 mit einer Batterie (nicht 
gezeigt) verbunden wird, die Energie auf die Stations- 
Primarspule CI gibt und den Magneten 126 derart akti-* 60 
viert, daB die Zahnstange 125 gegen die Kraft der Feder 
127 gehalten wird 

Wenn der Magnet 126 energielos wird, weil die Elek- 
trizitat ausfallt oder dergleichen, dann zieht der die 
Bremse auslosende Hebel 120 unter der Kraft der Feder 65 
127 automatisch in die nach unten gerichtete Stelle. 
Wenn der nach unten gerichtete, die Bremse auslosende 
Hebel 120 von dem Transportwagen passiert wird, dann 


trifft der Hebel 120 mit dem Bolzen 117, der den rechten 
und linken Bremshebel 114a und 1146 zuruckhalt zu- 
sammen und wird in die Bremsausiosungsstellung be- 
wegt. Als Ergebnis nehmen die Bremsklotze 113 ihre 
Bremsstellung mit dem Hervorragen aus dem Trans- 
portwagen A ein und kommen mit den rechten und 
linken Wenden der Fuhrungsschiene B in Kontakt, wo- 
durch der Transportwagen A automatisch gestoppt 
wird. Wenn entsprechend eine Regelschwierigkeit be- 
hoben wurde oder wenn die Elektrizitat wieder einge- 
schaltet werden kann, wird der Magnet 126 wieder akti- 
viert und der die Bremse auslosende Hebel 120 wird 
automatisch in die Brems-Loseposition zuruckgezogen. 
Der Transportwagen A ist dann in der Position der Sta- 
tions-Primarspule CI der Station 57^ wenn die Bremsen 
geldst werden. Der Transportwagen A kann dann also 
leicht in den Dienst zuriickgefuhrt werden, da die rech- 
ten und linken Bremshebel 114a und U4Z> in die Brems- 
losestellung zuruckgefuhrt werden. 

Das Transportsystem gemaB den Fig. 24 bis 27 
schiieBt eine Absaugeeinrichtung K ein, die Staub von 
der Fuhrungsschiene B absaugen kann. Im einzelnen 
enthalt die Fuhrungsschiene B eine Trennungsplatte 210 
zwischen zwei aneinanderliegenden Zwischenbeschleu- 
nigungs-Primarspulen C3. Die Platte 210 trennt die Fuh- 
rungsschienenteile in einen Bewegungsteil G, durch die 
der Antriebsteil 3 des Transportwagens bewegt wird 
und einem Absaugteii H. Die Trennungsplatte 210 ist 
seitlich durch Unterstutzungsstege 211 des rechteckigen 
Gehauses gehalten und ist in Kontakt mit den unteren 
Flachen der Fuhrungsschienenteile 1A Die Platte 210 
besitzt eine Anzahl von Offnungen 212, die mit Abstand 
in Richtung der Bewegung des Transportwagens ange- 
ordnet sind, so daB der Bewegungsteil G und der Ab- 
saugteii H miteinander verbunden sind. Jedes der Ab- 
saugteile ^besitzt dabei eine Verbindung mit zwei be- 
nachbarten Absaugregionen H. 

Die gezeigte Absaugregion K entspricht einem Rein- 
heitsraum und die nach unten abgezogene Luft stromt 
zu einem Sauggeblase 213, wobei ein Hepa-Filter 214 
zwischengeschaltet ist. 

Wie im einzelnen in den Fig- 26 und 27 gezeigt, ent- 
halt das Sauggeblase K ein Hauptgehause 215 fiir das 
Geblase 213 und den Hepa-Filter 214, vorhanden sind 
ein erstes AnschluBrohr 216 in Verbindung mit dem 
EinlaB 215>4 des Gehauses 215 und einem Paar von 
zweiten Rohrleitungen 218 zur Verbindung der entge- 
gengesetzten Enden der ersten Leitung 216 zu den Aus- 
lassen 217 der Absaugregion H. 

Die Installation der Absaugeinrichtung AT kann derart 
geandert werden, daB zum Beispiel jede Absaugregion 
H mit einem Sauggeblase K verbunden ist oder daB ein 
Sauggeblase K die Luft von 3 oder mehr Absaugregio- 
nen H absaugt Die Konstruktion der Absaugeinrich- 
tung AT ist ebenfalls veranderbar, wobei zum Beispiel die 
Luft auBerhalb des Sauberkeitsraumes durch einem 
Rohr oder Rphren abgeleitet werden kann. 

Letztlich kann die Stations-Primarspule CI und die 
Beschleunigungs- und Verzogerungs-Primarspule C2 
nahe aneinander in einem Stationsbereich iS7*angeord- 
net sein und es ist moglich, daB diese Stations-Primar- 
spule CI und die Beschleunigungs- und Verzogerungs- 
Primarspule C2 die Absaugregion H ausfullen. In den 
Fig. 24 und 25 ist daher gestrichelt eine Rohrleitung 218 
gezeigt, die direkt mit dem Antriebsteil G in dem Be- 
reich der Station S7"verbunden ist. Nicht gezeigt ist, daB 
selbstverstandlich die Rohrleitung 213 in Verbindung 
mit dem Sauggeblase einschlieBlich des Hepa- Filters 
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